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Crashtaugliche AusfOhrung eines Oberganges bei Eisenbahnfahrzeugen MIT 

durchgAngigem Anticumber 
aufkletterschutz for Eisenbahnwagen 

Die Erfindung betrifft einen Zugverband mit zumindest zwei miteinander gekuppelten 
Schienenf ahrzeugen, zwischen welchen je ein rundum geschlossener Ubergang mit zumin- 
dest zwei miteinander verbindbaren, je mehrere Balgrahmen aufweisenden Wellenbalgen 
vorgesehen ist, und der Obergang weiters Ubergangsbleche und eine auf einer zwischen den 
Eisenbahnwaggons uber einer Kupplungsvorrichtung angeordneten Gleitplatte verschiebba- 
re Abstutzung fiir die Ubergangsbleche aufweist, wobei an den miteinander gekuppelten 
Endbereichen der Schienenf ahrzeuge je zumindest eine Aufkletterschutzvorrichtung vorge- 
sehen ist. 

Im Fall eines Auff ahrunf alls zwischen zwei Schienenf ahrzeugen besteht die Gef ahr, dass sich 
ein Wagenkasten eines Schienenf ahrzeuges mit einem Hohenversatz iiber den anderen 
schiebt und starke Zerstorungen im Fahrgastraum bewirkt. Diese Gefahr besteht nicht nur 
fur kollidierende Front- bzw. Endfahrzeuge, sondem auch fur in einem Zugverband befind- 
liche Fahrzeuge. Um die Gefahr des Aufkletterns zu verhindern, werden ublicherweise 
Atifkletterschutzvorrichttingen eingebaut. Diese AufWetterschutzvomchtungen, sogenannte 
// Anticlimber // werden nicht nur an den Zugenden sondem auch an den Fahrzeugenden, die 
sich innerhalb des Zugverbandes befinden, eingebaut. 

Cfblicherweise besitzen Aufkletterschutze mehrere parallele und horizontale Rippen, wobei 
die Aufkletterschutze zweier kollidierender Wagen kammartig ineinander greif en . Die 
Aufkletterschutze sind fiir gewohnlich an den langsseitigen Enden der Langstrager des 
Untergestells eines Schienenfahrzeuges angeordnet, sodass im Kollisionsfall eine Krafteinlei- 
tung in den tragenden Bereich des Wagens erf olgen kann. Ein derartiger Aufkletterschutz ist 
beispielsweise axis der US 4,184,434 A bekannt geworden. 

Im Bereich der Kupplung ist der Aufkletterschutz bei Schienenf ahrzeugen ublicherweise 
unterbrochen. Weiters kann der Aufkletterschutz gegebenenfalls eine Verkleidung, z.B. aus 
glasf aserverstarktem Kunststoff besitzen, die im Kollisionsfall vor dem gegenseitigen Ein- 
griff zweier Aufkletterschutze zerstort wird. 

Bekannte Aufkletterschutze stehen fast immer in Konkurrenz mit der Kupplung, denn wenn 
Kupplungshohe und die Hohe des Wagenbodens festgelegt sind, bleibt ^ unter Beriicksichti- 



gung der Kupplungsbewegungen meist wenig Platz fur einen Aufkletterschutz. Dies zeigt 
z.B. der Artikel „Herstellung von Schienenfahrzeugen" in ZEV + DET Glas. Ann. 123 (1999). 

Bei Zugverbanden der eingangs genannten Art, bei welchen mehrere Schienenf ahrzeuge 
miteinander gekuppelt sind, und rundum geschlossene Ubergangeseinrichtiongen vorgese- 
hen sind, urn einen Fahrgastwechsel von einem Waggon in einen anderen zu ermoglichen, 
tritt bei der Verwendung von Anticlimbern das Problem auf, dass, wie bereits oben erwahnt, 
nur ein sehr geringer Einbauraum zur Verfugung steht. Durch den geringen Einbauraum, 
der zum einen durch die Fufibodenhohe und zum anderen durch die Hohe der Langtrager, 
an deren langsseitigen Enden der Anticlimber angeordnet ist, begrenzt ist, ist die Anord- 
nungen eines durchgehenden Anticlimbers uber die gesamte Fahrzeugbreite mit den be- 
kannten rundum geschlossenen tJbergangsvorrichtungen nicht moglich. 

Nachteilig an nicht uber die ganze Fahrzeugbreite verlaxif enden Anticlimbern ist vor allem, 
dass es im Fall einer Kollision zu einer seitlichen Versetzung der Anticlimber der kollidie- 
renden Fahrzeuge zueinander kommen kann, wodurch die Wirksamkeit des Aufkletter- 
schutzes herabgesetzt werden kann. 

Erne Aufgabe der Erfindung liegt in der Schaffung einer Obergangsvomchtung bzw. eines 
Zugverbandes, bei welchem der oben genannte Nachteil so weit wie m6glich beseitigt ist. 

Diese Aufgabe wird mit einem Zugverband der eingangs genannten Art erfindungsgemafi 
dadurch gelost, dass die Aufkletterschutzvorrichtungen je im wesentlichen uber die gesamte 
Fahrzeugbreite verlaufen, die Unterkanten der Balgrahmen uber den Oberkanten der Auf- 
kletterschutzvorrichtungen und die Gleitplatte, insbesondere inklusive der massiven Teile 
der Ubergangsabstiitzung, unter der Unterkannte der Aufkletterschutzvorrichtungen ange- 
ordnet sind. 

Der LFbergang ist im Bereich tmterhalb der Brtickeribleche mit dem Wagenkasten verbimden. 
Insbesondere ist der untere Rand eines endseitigen Balgrahmens jedes Wellenbalges tiber 
zvimindest ein, tinter dem Bodenbereich des Ubergangs und uber der Oberkante der Aufklet- 
terschutzvorrichtimgen vor einem Wagenkasten eines der Eisenbahnwaggons angeordnetes 
unteres Profil mit dem Wagenkasten verbimden. Dieses untere Profil ist hierbei so ausgestal- 
tet, dass es in seiner Grofie geeignet ist, mit dem vorhandenen Einbauraum ausztikommen. 
Dieses Ziel lasst sich dadxirch erreichen, dass das untere Profil einen z-f ormigen Querschnitt 
aufvsreist. Auch die Oberseite und die seitlichen Bereiche des tJbergangs sind mit Profilen mit 
dem Wagenkasten verbunden. An die Form dieser Profile sind aber hinsichtlich Einbaugr6i3e 
keine besonderen Anforderungen zu stellen. 



Die Abnutzung der Abstiitzung und somit deren Lebensdauer lasst sich dadurch verringern, 
dass die Abstiitzung an ihrem mit der Gleitplatte zusammenwirkenden Abschnitten avis 
Stahl gef ertigt ist. 

i 

Um das Eingreifen der Anticlimber in einem Kollisionsfall nicht zu verhindern, kann die 
Abstiitzung an einem in einem eingebauten Zustand im wesentlichen normal zu der Schie- 
nenebene verlaufenden, zwischen den Auflaufechutzvorrichtungen gelegenen, vertikalen 
Abschnitt axis Aluminium ausgebildet sein. Durch diese Ausfuhrungsform sind die zwischen 
den Anticlimbern angeordneten Teile wesentlich weicher als die Anticlimber und verhin- 
dern im Fall einer Kollision somit nicht deren Eingreifen ineinander. 

Um dem Block der zwischen den beiden Schienenfahrzeugen angeordneten rundum ge- 
schlossenen Welleribalge in einem Kollisionsfall den notigen Raum zur Verfugung zu stellen, 
und somit ein sicheres Eingreifen der beiden Anticlimber zu gewShrleisten, ist die tragenden 
Struktur der Stirnwand jedes Schienenf ahrzeugs an den miteinander gekuppelten Endberei- 
chen in Fahrzeuglangsrichtung zunickversetzt, wobei vor der tragenden Struktur Profile aus 
einem leichter deformierbaren Material als die tragende Struktur der Stirnwand befestigt 
sind. Somit konnen die der tragenden Struktur vorgelagerten Profile in einem Crashfall 
kollabieren und den notigen Raum fur die Blocklange des Obergangs zur Verfugung stellen. 
Unter Blocklange wird hierbei die Lange des komprimierten Wellenbalges verstanden. 

Die Erfindung samt weiteren Vorteilen ist im Folgenden anhand einiger nicht einschranken- 
der Ausfflhrungsbeispiele naher erlautert, die in der Zeichnung veranschaulicht sind. In 
dieser zeigt die einzige Figur eine schematische Darstellung eines Querschnitts entlang der 
Langsachse eines erfindungsgemafien Zugverbandes. 

Gemafi der dargestellten Ausfuhrungsform weist ein erfindungsgemafier Zugverband ZUV 
mindestens zwei liber eine Kupplung KUP miteinander gekuppelte Fahrzeuge WA1, WA2 
auf . Jedes der beiden Fahrzeuge WA1, WA2 weist an einem langsseitigen Ende eine im 
wesentlichen uber die gesamte Fahrzeugbreite verlaufende Avifkletterschutzvorrichtting 
AC1, AC2, die bevorzugterweise aus Stahl gefertigt ist, auf. Die Atifkletterschutzvorrichtung 
AC1, AC2 jedes Wagens WA1, WA2 kaim hierbei uber die langsseitigen Enden von Langs- 
tragem LT1, LT2 des Untergestells mit dem Untergestell verbunden sein. Bei der hier darge- 
stellten Ausfuhrungsform erfolgt die Krafteinleitung von den Aufkletterschutzen AC1, AC2 
iiber die Stirnflachen der Langstrager LT1, LT2 in das Untergestell, wobei die Krafteinlei- 
tung ins Untergestell nicht ausschliefilich uber die Stirnseiten der Langtrager sonder auch in 
der Mitte uber mit dem Hauptquertrager verbundene Langs&Igex, jiie^auch die-Sdinittstelle - 
~ zur KuppltH^I&toalfen erfolgt 



Zwischen den Schienenfahrzeugen WA1, WA2 ist ein Ubergang UEB vorgesehen, welcher 
einen rundum geschlossenen WeUenbalg aufweist, der axis zumindest zwei Teilen WB1, WB2 
besteht. Namlich einen ersten, in der DarsteUung dem linken Wagen WA1 zugeordneten 
WeUenbalg WB1 und einen zweiten, in der DarsteUung dem rechten Wagen WA2 zugeord- 
neten WeUenbalg WB2. Die WeUenbalge WB1, WB2 konnen an ihren einander zugeordneten 
Enden EN1, EN1 miteinander verbunden werden. Hierzu kann jeder Balg WB1, WB2, bei- 
spielsweise einen endseitigen, hier nicht dargesteUten Rahmen aufweisen, wobei diese 
Rahmen miteinander verschraubt, oder iiber einen anderen Kuppelmechanismus verbunden 
werden kSnnen. Die WeUenbalge WB1, WB2 weisen je parallel zueinander angeordnete 
Balgrahmen BR1, BR2, BR3, BR4 auf, die vorzugsweise aus Aluminium gefertigt sind. In der 
DarsteUung sind diese Balgrahmen BR1, BR2, BR3, BR4 durch stricblierte Linien angedeutet. 
Zwischen zwei WeUen des WeUenbalges WB1, WB2 befindet sich hierbei je ein Balgrahmen 
BR1, BR2, BR3, BR4. Die Funktion der Balgrahmen BR1, BR2, BR3, BR4 besteht darin, die 
Struktur des WeUenbalges aufrechtzuerhalten und die WeUen des WeUenbalges miteinander 
zu verbinden. Die Balgrahmen BR1, BR2, BR3, BR4 sind so angeordnet, dass die Unterkann- 
ten der Balgrahmen BR1, BR2, BR3, BR4 iiber den Oberkanten der Aufkletterschutzvorrich- 
tungen AC1, AC2 zu Uegen kommen. Dadurch wird vermieden, dass bei einer KoUision 
durch die Balgrahmen BR1, BR2, BR3, BR4 ein Ineinandergreifen der Aufkletterschutzvor- 
richtungen AO, AC2 verhindert wird. 

Urn die Anordnung der Balgrahmen BR1, BR2, BR3, BR4 iiber den Auflaufschutzvorrichtun- 
gen AO, AC2 zu ermdgUchen,wird der untere Rand eines wagenkastenseitig gelegenen, 
endseitigen Balgrahmens BR1, BR4 jedes WeUenbalges WB1, WB2 iiber ein, unter dem 
Bodenbereich des Ubergangs UEB und iiber der Oberkante der Aufkletterschutzvorrichrun- 
gen AO, AC2 vor einem Wagenkasten WK1, WK2 eines der Schienenfahrzeuge WA1, WA2 
angeordnetes Profil PR1, PR2 mit dem Wagenkasten WK1, WK2 verbunden. Die Verwen- 
dung schmaler Profile PR1, PR2 als Anschraubrahmen im horizontalen Bodenbereichs des 
Ubergangs ermfigUcht eine einfache Montage des Uberganges UEB oberhalb der Oberkante 
der Anticlimber AC1, AC2. Die Profile PR1, PR2 konnen auch TeU eines Rahmens sein, der 
auf den Wagenkasten WK1 bzw. WK2 montiert ist. 

Weiters sind in dem Ubergang UEB Ubergangsbleche, sogenannte Briickenbleche, UB1, UB2, 
UB3, UB4 vorgesehen, wobei je zwei, als UB1, UB2 bezeichnete Ubergangsbleche, im Fol- 
genden als „seitUche Ubergangsbleche" UB1, UB2 bezeichnet, an einem Profil WP1, WP2 des 
je zugeordneten Wagenkastens WK1, WK2 je um eine paraUel zur Schienenebene und 
normal in Fahrzeuglangsrichtung verlaufende Achse A, A' drehbar gelagert sind, wobei die 
Ubergangsbleche UB1, UB2, UB3, UB4 im wesentUchen auf Niveau der Fufibodenoberkanten 
FN1, FN2 Uegen. 



Weiters kann die tragende Struktur der Stirnwand jedes Bisenbahnwaggons WA1, WA2 an 
den miteinander gekuppelten Endbereichen in Fahrzeuglangsrichtung zuriickversetzt sein. 
In den durch die Zuriickversetzung frei werdenden Einbauraum werden zu beiden Seiten 
einer Offnung in den Wagenkasten WK1, WK2, dutch welche mittels des Obergangs UEB ein 
Fahrgastwechsel von einem Fahrzeug WA1, WA2 in das andere moglich wird, Profile WP1, 
WP2 aus einem leichter deformierbaren Material als die tragende Struktur der Stirnwand 
eingebaut. An diesen Profilen WP1, WP2 konnen, wie aus der Zeichnung ersichtlich ist, die 
seitlichen Ubergangsbleche UB1, UB2 auf die oben erwahnte Artbefestigt werden. 

Durch die Anordnung von Profilen WP1, WP2 aus einem leichter deformierbaren Material, 
beispielsweise Aluminium, als die tragende Struktur des Stirnwand, die aus Stahl hergestellt 
sein kann, korrant es in einem Crashfall zu einer Deformation der weicheren Profile WP1, 
WP2, wodurch der notige Raum fur die BlocklSnge des Uberganges UEB geschaffenen wird. 

tnber der Kupplungsmitte KPM der beiden Schienenfahrzeuge WA1, WA2 ist eine Abstiit- 
zung ABS fur ein mittleres Ubergangsblech bzw. mittlere Ubergangsbleche UB3, UB4 ange- 
ordnet. Die Abstiitzung ABS kann an ihrem oberen Bereich einsttickig mit dem mittleren 
Ubergangsblech ausgebildet sein. Auf diesem Ubergangsblech bzw. Ubergangsblechen UB3, 
UB4 liegen die jeweils an den Wagenkasten WK1, WK2 angeordneten seitlichen Obergangs- 
bleche UB1, UB2 auf. Die freien Ende des mittleren Ubergangsblechs bzw. der Ubergangs- 
bleche UB3, UB4 konnen abgeschragt sein tmd liegen unter den seitlichen IJbergangsblechen 
UB1, UB2. Somit stiitzen sich die seitlichen Ubergangsbleche UB1, UB2 an ihren freien Enden 
auf den mittleren Ubergangsblechen UB3, UB4 ab. Durch die Abschragung der freien Enden 
der mittleren Ubergangsbleche UB3, UB4 wird eine Auflaufflache fur die seitlichen Uber- 
gangsbleche UB1, UB2 geschaffen, wodurch Verschiebxmgen der beiden Waggons WA1, 
WA2 zueinander in vertikaler und horizontaler Richtung zueinander ausgeglichen werden 
konnen. 

Die Abstutzting ABS ist auf einer xiber der Kuppltmgsvorrichtung KUP angeordneten 
Gleitplatte GLP verschiebbar angeordnet. Der imtere mit der Gleitplatte GLP zusammenwir- 
kenden massive Abschnitt UAB der Abstiitzung ABS kann hierbei, urn die Abnutzungsei- 
genschaften zu verbessem, so wie die Gleitplattenauflage , an welcher die eigentliche Kunst- 
stoffgleitplatte befestigt ist, aus Stahl gefertigt sein. EHe Gleitplatte GLP und der imtere 
Abschnitt UAB der Abstutzting ABS ist erfindungsgemafi unter der Unterkannte der Auf- 
kletterschutzvorrichtungen AC1, AC2 angeordnet. Durch die Anordnung der Gleitplatte 
GLP sowie der mit der Gleitplatte zusammenwirkenden Basis UAB der Abstiitzung ABS 
unter den Aufldetterschutzvomchtung^ 



Gleitplatte GLP oder die Basis UAB der Abstiitzung ein Ineinandergreifen der Aufkletter- 
schutzvorrichtungen AO, AC2 bei einer Kollision verhindert wird. 

Weiters karm die Abstiitzung ABS an in einem eingebauten Zustand im wesentlichen normal 
zu der Schienenebene verlaufenden, zwischen den Anticlimbern AC1, AC2 gelegenen 
vertikalen Abschnitt MAB aus Aluminium gefertigt sein. Durch diese Ausfuhrungsform 
wird gewahrleistet, dass die Aufkletterschutzvorrichtungen AO, AG2 in einem Kollisions- 
faU den vertikalen, aus Aluminium gefertigten, mittleren Abschnitt MAB durchdringen bzw. 
deformieren und so Ineinandergreifen konnen. 

AbscbJiefiend sei noch erwahnt, dass in dem vorliegenden Dokument unter dem Begriff 
Schienenfahrzeuge nicht nur ein gezogener Wagen, sondem auch ein Triebwagen verstan- 
den wird, wenngleich dies auch nicht die bevorzugte Ausfuhrungsform der Erfindung 
darstellt. 



Wien,den 3 \ Okt. 2003 



PatentansprOcijh 



1. Zugverband (ZUV) mit zumindest zwei miteinander gekuppelten Schienenfahrzeu- 
gen (WA1, WA2), zwischen welchen ein Ubergang (UEB) mit zumindest zwei mit- 
einander verbindbaren, je mehrere Balgrahmen (BR1, BR2, BR3, BR4) aufweisenden 
Wellenbalgen (WB1, WB2) vorgesehen ist, und der Ubergang (UEB) weiters Uber- 
gangsbleche (UB1, UB2, UB3, UB4) und eine auf einer zwischen den Schienenfahr- 
zeugen (WA1, WA2) iiber einer Kupplungsvorrichtung (KUP) angeordneten Gleit- 
platte (GLP) verschiebbare Abstiitzung (ABS) fiir die trbergangsbleche (UB1, UB2, 
UB3, UB4) aufweist, wobei an den miteinander gekuppelten Endbereichen der Schie- 
nenfahrzeuge (WA1, WA2) je zumindest eine Aufldetterschutzvorrichtung (AC1, 
AC2) vorgesehen ist, dadurch gekennzeichnet, dass die Aufkletterschutzvorrichtun- 
gen (AO, AC2) je im wesentlichen tiber die gesamte Fahrzeugbreite verlaufen, die 
Unterkannten der Balgrahmen (BR1, BR2, BR3, BR4) tiber den Oberkanten der Auf- 
ldetterschutzvorrichtungen (AC1, AC2) tind die Gleitplatte (GLP) unter der Unter-. 
kannte der Atifkletterschutzvorrichtiangen (AC1, AC2) angebrdnet sind. 

2. Zugverband nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass der untere Rand eines 
endseitigen Balgrahmens (BR1, BR2, BR3, BR4) jedes Wellenbalges iiber zumindest 
ein, imter dem Bodenbereich des Ubergangs (UEB) und iiber der Oberkante der Auf- 
kletterschutzvorrichtungen (AC1, AC2) vor einem Wagenkasten (WK1, WK2) eines 
der Eisenbahnwaggons (WA1, WA2) angeordnetes Profil (PR1, PR2) mit dem Wa- 
genkasten (WK1, WK2) verbxmden ist. 

3. Zugverband nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass das Profil (PR1, PR2) 
einen z-formigen Querschnitt aufweist. 

4. Zugverband nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Abstutzung (ABS) an ihrem mit der Gleitplatte (GLP) zusammenwirkenden unteren 
Abschnitten (UAB) aus Stahl gefertigt ist. 

5. Zugverband nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet/ dass die 
Abstiitzung (ABS) an einem in einem eingebauten Zustand im wesentlichen normal 
zu der Schienenebene verlaufenden, zwischen den Auflaufschutzvorrichtungen 
(AC1, AC2) gelegenen, vertikalen Abschnitt (MAB) aus Aluminium ausgebildet ist. 
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6 Zugverband nach einem der Anspriiche 2 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass die 
tragende Struktur der Stirnwand jedes Schienenfahrzeges (WA1, WA2) an den mit- 
einander gekuppelten Endbereichen in Fahrzeuglangsrichtung zuriickversetzt ist, 
wobei vor der tragenden Struktur Profile (WP1, WP2) aus einem leichter deformier- 
baren Material als die tragende Struktur der Stirnwand bef estigt sind. 



Wien, den 



3 i Okt. 2003 
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ZUSAMMENFASSUNG 



Zugverband (ZUV) mit zumindest zwei miteinander gekuppelten Schienenfahrzeugen 
(WA1, WA2), zwischen welchen ein Ubergang (UEB) mit zumindest zwei miteinander 
verbindbaren, je mehrere Balgrahmen (BR1, BR2, BR3, BR4) aufweisende Wellenbalgen 
(WB1, WB2) vorgesehen ist, und der Ubergang (UEB) weiters Ubergangsbleche (UB1, UB2, 
UB3, UB4) und eine auf einer zwischen den Schienenfahrzeugen (WA1, WA2) uber einer 
Kupplungsvorrichtung (KUP) angeordneten Gleitplatte (GLP) verschiebbare Abstiitzung 
(ABS) fur die Ubergangsbleche (UB1, UB2, UB3, UB4) aufweist, wobei an den miteinander 
gekuppelten Endbereichen der Schienenfahrzeuge (WA1, WA2) je zumindest eine Aufklet- 
terschutzvorrichtung (AC1, AC2) vorgesehen ist, wobei die Aufkletterschutzvorrichtungen 
(AC1, AC2) je im wesentiichen iiber die gesamte Fahrzeugbreite verlaufen, die Unterkannten 
der Balgrahmen (BR1, BR2, BR3, BR4) uber den Oberkanten der Aufkletterschutzvorrichtun- 
gen (AO, AC2) und die Gleitplatte (GLP) unter der Unterkannte der Aufkletterschutzvor- 
richtungen (AG1, AC2) angeordnet sind. 



Fig. 



